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VON CHRISTER WESTERDAHL 
Zusammenfassung und Forschungsperspektive 
In den voraufgegangenen drei Teilen dieser Artikelserie ist ein wesentlicher Bereich der 
Lebenswelt der Samen untersucht worden, wenn auch ein fast vergessener. Die Worte von 
Schefferus über die - nach der Jagd - wichtigste >>Kunst« der samischen Männer ist, so kann 
man behaupten, durch die offenkundig große Zahl von Berichten und Fundplätzen 
bestätigt worden (siehe den Katalog in Westerdahl 1987). 
Meiner Meinung nach hat die Darstel lung gezeigt, daß sowohl mündliche wie schriftliche 
Quellen als auch archäologische Funde ein im Großen und Ganzen übereinstimmendes 
Bild ergeben. Die Quellengattungen überlappen einander sehr gut. Die datierten Boots­
funde belegen samische Bootsbaukultur vom 7./8. Jahrhundert bis ins 19. Jahrhundert, 
während die übrigen Angaben die Periode von den 1130er Jahren bis zum Beginn des 20. 
Jahrhunderu abdecken. 
Es ist nicht einfach, unstreitig samische Züge in den nordischen Bootsbautraditionen zu 
definieren. Ein Grund dafür liegt in der Mannigfaltigkeit der samischen Sphäre selbst. Es 
gibt eine spezifisch samische Bootskultur mit seegehenden Fahrzeugen an der Nordat!an­
tikküste, eine andere im Binnenland, eine dritte im bottnischen Bereich. Diese letztere 
Region hat nicht nur andersgeartete Bedingungen in H insicht auf Ernährung und Umwelt, 
sondern auch ungleichen Zugang zu Impulsen aus anderen Kulturregionen. Das hatte 
unterschiedliche Bootstypen mit wechselnden Konstruktionsdetails zur Folge. 
Ein weiterer Grund für die Schwierigkeiten, spezifisch samische Züge in den Bootsbau­
traditionell zu bestimmen, liegt im fragmentarischen Charakter der Bootsfunde und dem 
Mangel an exakter Datierung. Fest steht heute allerdings, daß in historischer Zeit nicht nur 
die Technik des Vernähens von Planken, sondern auch andere bootstechnologische Ele­
mente kennzeichnende samische Ausprägungen aufweisen. Hierzu gehört sicherlich die 
Formgebung der Spanten. Darauf hat schon Gutorm Gjessing in seiner ausgezeichneten 
Publikation über die Bootsfunde von Barset und 0ksnes in Nordnorwegen hingewiesen 
(Gjessing 1 941 : 73): Bei den samischen Booten haben die Spanten sehr häufig den gleichen 
schmalen und hohen rechteckigen Querschnitt wie der erhaltene Spant aus dem 0ksnes­
boot. Man darf vermuten, daß das gleichermaßen für die nordnorwegischen eisenzeitlichen 
Fahrzeuge gilt wie für die kleineren Boote im Binnenland (vgl besonders die Zeichnung von 
Linne). Hinzu kommt, daß die samischen Boote ziemlich dicht gespantet sind, worauf Gjes­
sing an derselben Stelle ebenfalls hinweist. 
Diese zwei Besonderheiten hängen eng zusammen, weil die Spanten oft sehr dünn sind. 
Vermudich haben sie, zusammen mit anderen Eigenheiten, organisch miteinander einen 
Bootstyp (oder mehrere Bootstypen) geschaffen, den (oder die) die Zeitgenossen als 
• : ·  Samischer ßootsbatt. Teil ! erschien in DSA 1 8, 1 995, S. 233-260; Teil 2 in DSA 1 9, 1 996, S. 317-348; Teil 3 
in DSA 2 1 ,  1 998, S. 233-254. 
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Abb. 51 a Ein vor kurzem entdecktes Felsbild im gebirgigen Samen-Gebiet in Nordschweden 
(Padjelanta) zeigt besegelte Schiffe und ein kleineres Ruderboot. Von der Form der Boote und 
dem Vorhandensein eines Seitenruders her zu urteilen, repräsentiert das Felsbild vielleicht eine 
Situation an der nicht weit entfernten Atlantikküste in Norwegen vor dem 13. Jahrhundert, 
möglicherweise sogar aus der frühen Wikingerzeit (ca . . 750-1050 n. Chr.). Die Bootsformen ähneln 
bemerkenswert z.B. der Darstellung auf dem Runenstein von Sparlösa, Westschweden (ca. 800 
n. Chr.). Wie Mulk in einem populären Artikel über den Fund schreibt, gibt es nur ein weiteres 
Felsbild dieser Art mit Bootsdarstellungen im gesamten samischen Gebiet, nämlich das von 
Gaudalen, Tnmdelag, Norwegen ( Bayliss-Smithl M u.lk 1998). In der materiellen Kultur de1" 
Samen sind Abbildungen von besegelten Fahrzeugen auf Trommeln gut bekannt, aber sie 
stammen aus wesentlich späterer Zeit. Aus dieser Artikelserie kann geschlossen werden, daß es in 
der maritimen Kultur der Küsten-Samen wohl auch besegelte Wasserfahrzeuge gegeben hat, 
neben den großen Ruderbooten, die wir archäologisch nachweisen können. 
unzweifelhaft samisch haben ansprechen können. Mehrere unterschiedliche Ursachen kön­
nen zum Fortleben der samischen Boote beigetragen haben. Ein Grund kann in der sami­
schen Identität liegen. Subjektiv gesprochen, hätte sich in einem solchen Fall die samische 
Kultur >>behaupten wollen<< , eine Art Nachbaropposition - konkret wäre das schwer zu 
beweisen. Gleichzeitig wirkt das wenig glaubhaft bei einem Volk, das sich unbezweifelbar 
in späterer Zeit durch besonderes Anpassungsvermögen ausgezeichnet hat, nicht zuletzt in 
technologischer Hinsicht. 
Eine andere Ursache, und wahrscheinlich die wichtigere, bezieht sich auf die Funktion 
der Boote, die in hohem Maße Teil des Erwerbs wie der besonderen natürlichen Gegeben­
heiten ist. Dazu mehr weiter unten im Abschnitt >>Verwendung«. 
Ein dritter Grund, der zur Identität samischer Boote beiträgt, liegt im Fehlen von Eisen. 
Das hat hauptsächlich eine Bedeutung für den Erhalt der Vernähung zwischen den Planken. 
Daß Eisen wirklich als von außen in die altsamische Gesellschaft eingedrungen aufgefaßt 
wurde, zeigt die Iegendarische Riesengestalt mit dem Namen »Stallo« ( >>Stahl«), die der 
Feind der Samen ist (Kjellström 1 976). Daß Mangel an Eisen eine alte Technik wieder auf­
leben läßt oder eine neue hervorzwingt, kennen wir auch aus einem anderen nordischen 
Umfeld. In den isländischen Annalen wird zum Jahr 1 1 89 berichtet, daß ein holzgenageltes 
und genähtes/geschnürtes Boot aus dem eisenarmen Gränland nach Island gekommen sei 
(Grönlands Historiske Mindesma::rker III ,  1 845: 8): Asmundr Kastanrazi kam af Gra:n­
landi or Krosseyjum, ok jJeir XII Isaman a skipi jJvi er seymt var tresaumi ein um na:r, jJat var 
ok bundit seymi. - Asmund Kastanraste kam aus Gränland von den Kreuzinseln, zu vier­
zehn Mann auf einem Schiff, das fast vollständig mit Holznägeln zusammengefügt war und 
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außerdem mit Tiersehnen zusammengebunden. Das Verb seyma bedeutet >mit einer Naht 
verbinden<, das Substantiv saumr sowohl >Nagel< wie >Nähen<, das Substantiv seymi >das, 
womit man näht, besonders Tiersehnen o.ä., was als Garn benutzt wird< (Fritzner). 
Das Boot hat als Symbol tiefe Spuren in der Vorstellungswelt der Samen hinterlassen. Die 
sakrale Beziehung zwischen Booten, dem Wirken der Schamanen (najder) (vgl. die Figuren 
auf den Trommeln, Abb. 23 ), Opfern und Gräbern ist in unserm Zusammenhang nicht 
behandelt worden. Man sollte sich auf die Angaben des Tuderus über das »Holz<< beziehen, 
das am einem Opferplatz in der Kemi-Lappmark aufgestellt wurde (Berättelser. S. 14): 
... wie ein Bootskiel, den sie hiidenwenhe nennen, d.h. Blocksberg-Boot .. . Nicht nur aus reli­
gionsökologischer Sicht dürfte es interessant sein, das näher zu untersuchen. 
Dies gilt gewiß auch für das nordische Gebiet. In Hinsicht auf das genähte Boot von 
Halsn0y von ca. 350 n. Chr. hat Bente Magnus ( 1 981) darauf hingewiesen, daß für die Kal­
faterung dieses kleinen Bootes ungewöhnlich feine Stoffe angewendet wurden. Bedeutet 
das, daß dies Boot eine besondere, vielleicht gerade kultische Funktion gehabt hat? Und 
wenn ja, kann es dann ohne weiteres als repräsentativ für seine Zeit betrachtet werden? 
Die nordische Eisenzeit- und für diesen Bereich auch die Bronzezeit - ist unzweifelhaft 
in vieler Hinsicht bootsfixiert. Aber bedeutet das auch selbstverständlich, daß die Samen 
dies Vorstellungsmodell von den Nordleuten übernommen haben müssen? Selbst der kurze 
vorliegende Rechenschaftsbericht sollte beweisen können, daß Boote und Bootsbau Dinge 
sind, die sogar der samischen Binnenlandskultur angehören. Deren Wurzeln gehen sicher­
lich zurück in eine Zeit lange vor den später so bestimmenden Kontakten mit den Nord­
männern. Die Frage ist allerdings, ob es nicht immer irgendeine Form von Kontakten zwi­
schen Nord und Süd, zwischen agrarischer und halbnomadischer Lebensweise gegeben hat. 
Verwendung 
Vieles in dieser Beziehung bleibt in den Quellen unerwähnt. Wenn die historischen Quel­
len aber über eine Verwendung berichten, verweisen sie zumeist auf den Fischfang. Das 
wird bereits zu Beginn des 1 6 . Jahrhunderts bei Olaus Magnus hervorgehoben (Ziegler, de 
Goes), wo z.B. über Fischexport nach Rußland- über den Markt Tornea ? - berichtet wird. 
Högström weist in der Mitte des 18 .  Jahrhunderts besonders auf den Bedarf an Booten bei 
den Fischersamen hin. Nicht zuletzt die Funde genähter Boote an den kleineren Seen der 
Lappmark belegen dieselben Verhältnisse. Die Fischerei der Seesamen im Nordatlantik ist 
allgemein bekannt. Deshalb ist es auch wahrscheinlich, daß samische Boote zum Fischfang 
in der Ostsee verwendet wurden, wie man Regnards Bericht aus dem inneren Bottnischen 
Meerbusen vom Ende des 1 7. Jahrhunderts entnehmen kann. Darauf deuten ebenfalls 
Funde genähter Boote in Haparanda im Tornea-Gebiet. 
Einzelne Verfasser, wie Ehrenmalm 1 743, heben weiter hervor, daß die Boote auch für 
Transporte innerhalb des Steuerbezirks der Waldsamen verwendet wurden. Lundius betont 
ferner die Verwendung von Booten zu allgemeineren Zwecken, wie zum Beispiel zu Fahr­
ten zu Gottesdiensten zu den einzelnen Lappenkirchen, gleichzeitig Marktgelegenheiten. 
Solche Marktfahrren waren nach Ziegler und seinen Gewährsleuten geplant. Diese Fahrten 
verlangten Boote, die die Stromschnellen in den Flußsystemen überwinden konnten. 
Ehrenmalm und andere geben darüber nähere Auskünfte. Die Verwendung der Boote hat 
schließlich auch eine mehr nach außen gewendete Seite. Über Transporte von Reisenden 
berichtet eine ganze Reihe von Autoren, z.B. Rudbeck d .  J., Linne, Högström, Ehrenmalm, 
Meldercreutz und Ti las. Überhaupt haben die meisten Verfasser etwas dazu zu sagen. Über 
eine speziellere Verwendung von Booten wie das Weichen von Rentierhäuten spricht 
schließlich z.B. der Fund von Hangajaure. 
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Die Verteilung der Funde zeigt eine deutliche Konzentration auf die waldsamische Kul­
tur. In mindestens zwei Fällen kann man einen direkten Zusammenhang mit waldsamischen 
Großsiedelgebieten herstellen. In anderen Fällen lassen sich Fundplätze mit in der Nähe 
befindlichen besiedelten Flächen an Seen in den waldsamischen Steuerbezirken (skatteland) 
herstellen. D ie waldsamische Kultur hat sich stets dadurch ausgezeichnet, daß sie in großem 
Maße auf Binnenfischerei beruhte. Die Grenze zu der Gruppe der Fischerlappen ist ziem­
lich fließend. In diesem wegelosen Land ist das Tragen von Booten zum Fischen stets eine 
Notwendigkeit gewesen, selbst wenn man auf den wichtigsten Seen ständig Boote hätte 
vorhalten können. Bei Fahrten die Flußtäler entlang mußte man zwischendurch die Boote 
über Land tragen, um die Stromschnellen zu umgehen. Graan berichtet gegen Ende des 
17. Jahrhunderts, daß man die Boote meilenweit über Land getragen habe, in diesem Fall 
wohl über die Wasserscheiden zwischen den großen Flußsystemen im Gebirge. Diese 
eigenwillige Transportart wird weiter unten in größerer Perspektive betrachtet. 
Bootstypen 
Die Beschreibungen der samischen Boote zeichnen ein Bild zweier sigil fikanter Hauptty­
pen. Das gilt für die historische Zeit. Die Besonderheiten beider Typen scheinen mit deren 
unterschiedlichen Funktionen zusammenzuhängen. 
Das kleine Boot 
Der erste Bootstyp ist sehr klein und sehr leicht. Man könnte versucht sein, diesen Typ hap 
zu nennen (vgl. aber den Bericht Olof Rudbecks d.J. ,  der auch den größeren Typ hap nennt, 
siehe Korhonen 1982b) oder südsamisch vints (Drake 1918: 73). Das geringe Gewicht wird 
oft erwähnt. Man kann das mit Ottars Angaben aus der Wikingerzeit über die Boote der 
Kvänen in Zusammenhang bringen. Lundius erzählt, wie wir oben gesehen haben, daß 
solch Boot sogar fortgeweht werden kann, wenn man es nicht mit Steinen beschwert. So 
leicht wie es ist, so zerbrechlich ist es auch. Tilas und Ehrenmalm bezeugen, daß es sehr vor­
sichtig behandelt werden muß, besonders wenn man es besteigt, damit es nicht zerbricht. 
Ehrenmalm gibt 0,4, Linne 0,6 cm Stärke für die Bordplanken an, was auch durch Funde 
belegt wird, z.B. von Norra Volmsj ö in Schweden und Bogan in Norwegen. Andere Bord­
planken waren mindestens doppelt so dick und 22-23 cm breit. Es gab 3-4 Plankengänge auf 
jeder Seite (Kommentar zur Rimkrönika, Ehrenmalm) mit 5-6 Spanten (Linne). 
Erbrenmahn nennt eine Kiellänge von 1,8-3,6 m (3-6 Ellen). Die niedrigere Zahl dürfte 
der Gesamtlänge von nur 2,4 m (4 Ellen) entsprechen, wie sie die Rimkrönika angibt. Die 
allgemeinen Dimensionen werden im übrigen von Linne folgendermaßen definiert: Länge 
3,6 m, B reite 1 ,5 m und Tiefe 0,6 m. Eine Relingsplanke fehlte nach den Aussagen des Süd­
samen Kristoffer Sjulsson, ein Sachverhalt, der eventuell sogar durch einen Fund aus dem 
nördlicheren Bereich, Valkijärvi in Non·botten, belegt wird. Es gab aber auch offenbar 
Boote mit einer Relingsplanke (Storholmen). Bestimmende Details, die ebenfalls von Sjuls­
son beschrieben werden, finden sich sogar bei den späteren Bauernbooten der Lappmark: 
ein Sitzbrett in der Mitte, Fehlen von Stützbrettern (knaft) in den Steven, dafür aber drei­
eckige Querbretter zum Sitzen, gestützt durch den schottähnlichen Spant in den Steven 
(Abb. 60b, 61 ). In diesem Muster kommt also der charakteristische Spant ins Spiel, den wir 
weiter oben schon beschrieben haben, sowohl als Fund (Abb. 14) als auch nach Linnes 
Zeichnung. Ferner nennen sowohl Kristoffer Sjulsson als auch Gustaf Köniksson ein Loch 
als Abfluß für Schlagwasser. 
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Boote dieses Typs konnten 8-1 0  Netze mitführen (Rimkrönikan, Sjulsson) und einen 
Mann. Generell konnte entweder ein Passagier aufgenommen werden oder etwas Ladung, 
zusätzlich natürlich zum Bootssteurer (Tilas u.a.). Das kann vor allem für die neuere Zeit 
und die südlichen Lappmarken belegt werden. Die Angaben deuten j edoch auf eine bemer­
kenswerte Kontinuität. Der Typ scheint aber selbst innerhalb des samischen Umkreises ein 
Relikt zu sein und spiegelt sicherlich teilweise ursprüngliche samische Züge. Er ist 
hauptsächlich ein für die Stromschnellen geeignetes Ruderboot, das nicht gesegelt wurde. 
Ferner wird es auf kleinen Seen verwendet. Widersprüchliche Angaben existieren darüber, 
wieviel Zeit der Bau solcher Boote benötigte, über die Preise usw. Das kann mit unter­
schiedlichen Voraussetzungen und Gewohnheiten z.B. im nördlichen oder südlichen Teil 
innerhalb der Lappmark zu tun haben (Graan, Sjulsson, von Duben). Wenn man dort, wo 
man es geplant hatte, an einer Fluß- oder Seepassage, kein Boot vorfand, konnte man in kür­
zester Zeit einen Ersatz bauen. Von Duben überliefert dazu eine extreme Nachricht: Um 
die äußerst fragilen, tragbaren Boote zu bauen, brauchte man nur ein paar Stunden zu arbei­
ten (von Duben 1873: 93, nach P.F. Wahlberg). Eine wahrscheinlichere Schätzung- und da 
mußte das Holz schon zur Stelle sein - nennt mehrere Tage (vier nach Drake 19 1 8: 73). 
Abweichende Ansichten über die Schwierigkeiten und die benötigte Zeit beim Bau des klei­
nen Bootes finden sich besonders bei Kristoffer Sjulsson, der einen binnenländischen 
Bereich zwischen den großen See- und Flußtälern repräsentiert. Er berichtet, daß es schwie­
rig war, solche Boote zu bauen und daß die Arbeit mehrere Wochen dauerte. Graan nennt 
einen verhältnismäßig hohen Preis für ein Boot, 3 Lot (a 13,2 Gramm) Silber oder ein Ren­
tier. Die repräsentativeren Nachrichten hinsichtlich der benötigten Bauzeit können mit 
denen über norwegischen traditionellen Bootsbau verglichen werden. Auch der war 
bemerkenswert effektiv; Christensen und Fa:r0yvik ( 1 979: 18) stellen nämlich fest, daß in 
most districts, a four-oared boat was considered to represent a week's work! Man muß aller­
dings in Betracht ziehen, daß es im samischen Umkreis große Qualitätsunterschiede im 
handwerklichen Bereich gegeben hat, während die norwegische »Facharbeit<< ziemlich 
gleichartig war und hier auch größere Boote gemeint sind. 
Die Nachrichten über Birkenrindenboote schließlich stellen sich wohl zum Modell des 
hdp, obwohl dieser Bootstyp aus anderem Material gebaut wurde. Wie es scheint, sind die 
mündlichen Berichte über Birkenrindenboote bisher noch nicht durch dokumentierte 
Funde bestätigt worden. Doch sind gleiche Details glaubhaft von mehreren Fundplätzen 
beschrieben worden. Die Existenz von Birkenrindenbooten bei den Samen wird bereits 
durch den Hinweis auf das Rindenboot beim Julopfer (Rheen) und die Äußerung von 
Propst Lindabi aus Vilhelmina über ein Birkenrindenfahrzeug eines Lappen angedeutet 
(zitiert aus den Erinnerungen des Kristoffer Sjulsson, vgl. Teil 3 ,  Fußnote; südsamisch bies­
sierdttnja oder besserdjoke: Wortliste zu den Erinnerungen Kristoffer Sjulssons, red. von L. 
Bäckman und Rolf Kjellström. Bei Pettersson I 1 944 findet sich das Wort biessierdtnuo(n), 
in Hasselbrinks Sydsamisk Ordbok 1 981: 323 biessie-roddnjuo ). Vom allgemein bootstech­
nologischen Gesichtspunkt sind die Nachrichten über Birkenrindenboote direkt sensatio­
nell. Sie sind für den gesamten europäischen Bereich einzigartig. Hingegen dürften die 
sagenhaften Berichte über eigentliche Fellboote kaum Zutrauen verdienen. 
Das größere Boot 
Eine Sammelbezeichnung für den anderen, größeren Bootstyp zu geben, fällt schwerer. 
Möglicherweise hat es sich um ein Wort gehandelt, das mit altnord. karfi, finn. karvas 
zusammenhängt (vgl. Korhonen 1 987). Dies Boot ist für größere Transportwege auf ruhi­
geren Flüssen gedacht, aber sicherlich auch für die größeren Seen im Norden. Zumindest in 
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Högströms Zeiten, also um die Mitte des 1 8. Jahrhunderts, war es in den nördlichen Lapp­
marken am häufigsten anzutreffen. Es war nach demselben Gewährsmann 4-5 Klafter (7 -9 
m) lang. Die Größe wird 1 695 von Olof Rudbeck d.J. belegt, der von einem langen, schma­
len Boot von ca. 11 m Länge ( 1 8- 1 9  Ellen), aber einer Breite von höchstens 1 ,5 m (21 hEllen) 
spricht, das aus lediglich 2-3 Bordplanken besteht. Auch dieser Bootstyp wird von Rud­
beck d.J. als häp bezeichnet. Er ist wahrscheinlich durch östliche, vor allem finnische 
Impulse geformt. Offensichtlich war dies Boot auch zum Segeln auf den größeren Seen vor­
gesehen, selbst wenn dazu einige Änderungen in der Bauart nötig waren, z.B. in Hinsicht 
auf die Breite. Schon Olaus Magnus erwähnt für die Binnengewässer Segel aus Baumrinde. 
Leider gibt es von diesem Bootstyp überhaupt keine Funde. Man darf vermuten, daß er 
schon relativ früh Eisennägel für die Verbindung zwischen den Planken erhielt, vielleicht 
bereits im Verlauf des 1 6. Jahrhunderts. 
Das Hochseeboot 
Außer diesen Haupttypen gibt es in  historischer Zeit auch ein größeres seegängiges Boot, 
sicher zum Rudern und Segeln geeignet, aber wohl eher für das erstere vorgesehen. Es ist in  
Snorri Sturlusons Schilderung von der  norwegischen Atlantikküste für das 1 2. Jahrhundert 
belegt. Der Typ kann an H and von Funden von 0ksnes und einigen Planken aus dem mit­
telalterlichen Stadtkern von Trondheim erahnt werden. Möglicherweise waren solche 
Boote zwischen 1 0  und 20 m lang. Es ist nicht undenkbar, daß die norröne Bezeichnung 
karfi für ein Ruderboot solchen Typs im Laufe der Zeit auf samische seegängige Boote 
übergegangen ist. Eine andere altnordische Schiffsbezeichnung, allerdings mit eher krie­
gerischem Beiklang, ist snecke, snekkja, das als shnjaka ins Nordrussische übernommen 
worden ist. 
Andere Wasserfahrzeuge 
Schließlich können noch Flöße (flottar) genannt werden. Sie sind durch den Samen Carl 
Johansson ( 1 943, 1 989) auf eine Weise beschrieben worden, die Aufmerksamkeit erweckt. 
Die samischen Bezeichnungen sind bärre oder pärre, während Kristoffer Sj ulsson sie bloata 
nennt, ein Lehnwort aus den nordischen Sprachen (Drake 1 9 1 8: 75). 
Regionale Unterschiede 
Nach den Bootsgrößen zu urteilen, kann man mit Högström schließen, daß es in mehrfa­
cher H insicht Unterschiede zwischen der nördlichen und südlichen Lappmark gegeben 
hat. Die Grenze dürfte ungefähr am Piteälv verlaufen sein (vgl. Johansson 1 943, 1 989). Die­
ser Unterschied kann ganz allgemein so formuliert werden: Die nördlicheren Samen-Grup­
pen waren geübtere Bootsbauer als die südlicheren, dazu bauten und benutzten sie größere 
Boote. Wir befinden uns dabei noch immer in jüngster historischer Zeit, in der die samische 
Gesellschaft durchgreifende Veränderungen erfuhr, teils durch feste Siedlungen vor allem 
von Wald-Samen, teils durch intensive Rentierzucht, besonders im Gebirge. Dieser Prozeß 
kam in erster Linie durch stärker werdenden D ruck von den Majoritätskulturen in Gang. 
Dazu kommen unterschiedliche Kulturimpulse wechselnder Intensität. Der südsamische 
Bereich erscheint sowohl im Wortschatz als auch in der Bootstechnologie altertümlicher 
und ursprünglicher als der nordsamische. 
Darüber hinaus können Unterschiede beim Übergang zur Bootsbauweise der Majo­
ritätskulturen festgestellt werden. Das geschah offenbar in mehreren Stadien. Bereits 1695 
notiert Rudbeck Eisennähte bei den großen Flußbooten im Tornedal. Um die Mitte des 18. 
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Jahrhunderts hatten sich nach Norman (Schnitler) genagelte Klinkerboote aus Norwegen 
im Flußsystem des oberen Umeälv (Överuman) vollständig durchgesetzt. Hingegen gab es 
die kleinen genähten hapar überall östlich des Tärnasjö (Sorsele) auf den kleineren Seen und 
Flußläufen, ebenso am unteren Umeälv. Auf dem Gewässersytem des Angermanälv 
scheinen zu dieser Zeit die genähten Boote unter den Samen noch allein verbreitet gewesen 
zu sein (Ehrenmalm). Wahrscheinlich waren die Verhältnisse bei den Waldsamen in den 
heutigen Bezirken N orrbotten und N orra Västerbotten ähnlich, vor allem nach den 
reichhaltigen späteren Fundnachrichten zu urteilen. Auf den großen Gebirgsseen Norr­
bottens dürfte man schon früh zu Eisennägeln übergegangen sein und sich auch auf andere 
Weise von Norwegen haben beeinflussen lassen. Gustaf Köniksson, der 1830 geboren 
wurde, konnte sich kaum an genähte Boote oder deren Reste auf dem großen See von 
Storvindelen erinnern, was darauf deutet, daß diese Boote dort kurz vor der Jahrhundert­
wende 1800 verschwunden sind. Im Laufe des 19. Jahrhunderts sterben die letzten Tradi­
tionen aus. Die späten Reste älteren samischen Bootsbaus mit genähten Bordwänden auf 
der Kola-Halbinsel, erklären sich, wie Hallström bemerkt, aus einer außerordentlich weit­
gehenden Anpassung oder - mit Hallströms eigenem, wertbehaftetem Wort »Degenera­
tiOn<< . 
Die Unterschiede innerhalb des samischen Bereichs dürfen jedoch nicht überbetont wer­
den. Man darf vielmehr vermuten, daß im samischen Bootsbau grundlegende Gemeinsam­
keiten vorhanden sind, von der Kola-Halbinsel bis zum südsamischen Randgebiet. Diese 
Gemeinsamkeiten sollen in einer zukünftigen Untersuchung des späteren Holzbootsbaus 
bei den Samen wieder angesprochen werden. 
Kulturaustausch und Kulturkontakte 
Früher hat man hauptsächlich auf einen einseitigen Kultureinfluß von nordischer Seite ver­
wiesen (vgl. Fjellström 1985: 122f.), wenn von samischem Bootsau die Rede war. Vor dem 
Hintergrund der vorliegenden Untersuchung scheint es jedoch der Sache angemessener, 
anzunehmen, daß der Kulturaustausch mit der Majoritätskultur wechselseitig gewesen ist, 
in höherem Maße als bisher angesetzt. Der Austausch fand in einer gewissen Wechselwir­
kung statt. Die Kolonisatoren mußten sich derselben Umwelt, denselben grundlegenden 
Naturverhältnissen anpassen, die für die Samen seit Urzeiten Lebensraum waren. Darüber 
hinaus können weder Samen noch Neusiedler allein von diesem reziproken Gesichtspunkt 
her betrachtet werden. Es ist vielmehr notwendig, beide Gruppen in eine größere verkehrs­
geographische Perspektive über den gesamten eurasischen Kontinent zu stellen. 
Unter d iesem Gesichtspunkt kann man die botwische Region für die ältere Zeit in drei 
Zonen unterteilen. Das gilt sowohl für die Verkehrsgeographie als auch für die Besied­
lungsstadien und die Nutzbarmachung des Gebiets. 
Die erste ist die Strandzone mit einem Streifen ungefähr 1 km landeinwärts. Diese Zone 
konnte problemlos von außen her erreicht werden und auch selbst in maritimer Bedeutung 
nach außen hin aktiv werden. Dies ist hauptsächlich das Gebiet der vorhistorischen Bauern. 
Diese Strandzone reichte zu jener Zeit weiter ins Land hinein, und die Bemerkungen betref­
fen einen größeren Bereich als in historischer Zeit. Die Landhebung ist bedeutend, ca. I m 
pro Jahrhundert. In der Strandzone herrschte lebhafter Verkehr, und direkte Innovationen 
lagen näher zur Hand. 
Verkehrsgeographische Übergänge zur nächsten Zone dürften genau in den Mündungen 
der großen Flüsse gelegen haben (Abb. 52). 
Die zweite Zone, die Küstenzone, umfaßt den Bereich der mittelalterlichen Kolonisie­
rung und erstreckt sich 50-70 km ins Land hinein, immer entlang der Flüsse, wo die Mög-
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Abb. 52 Prinzipskizze des 
Wechsels zwischen Land- und 
Wassertransports längs der 
bottnischen Küsten. Die 
Transit- (Übergangs-) Punkte 
bezeichnen an der Küste 
Abfahrtspunkte und andere 
aus maritimer Sicht günstige 
Stellen, z.B. Umlade- und 
Bootsbauplätze an Fluß- und 
Bachmündungen, im Binnen­
land Übergänge auf andere 
Transportmittel im allge­
memen. 
lichkeiten zur Urbarmachung gut waren (Abb. 53). Diese Zone hat keinen direkten Zugang 
zum oder vom Meer. Zwischen dieser und der Strandzone hat es unzweifelhaft Übergangs­
plätze gegeben, an denen man z.B. die Transportmittel austauschte, d.h. die Fahrzeuge. 
Die dritte Zone ist das gewaltige Binnenland, das sicherlich zu einem Teil von den 
Bewohnern der Küstenzone urbar gemacht wurde, das aber im großen und ganzen das 
Land der Halb- oder Ganznomaden verschiedener Stadien war. Eine längerfristige Koloni­
sierung fand hier erst im 18. Und 19. Jahrhundert statt. In der Inlandzone findet man in 
langen Zeiträumen eine kulturelle Perspektive von weit größeren Dimensionen als in  der 
Küstenzone. Die Ähnlichkeiten mit der Strandzone sind auffällig. Der Unterschied aber 
liegt darin, daß im Binnenland der Verkehr die Landwege benutzen mußte, auf Schnee und 
Eis, die diese Zone fast direkt mit so abgelegenen Gegenden wie dem Ural verbunden haben 
können. Die Grenze zwischen dieser Zone und der Küstenzone ist nicht nur ein verkehrs­
geographischer Übergang, sondern auch ein Übergang zwischen ungleichen Ernährungs­
und Lebensweisen (Abb. 53: Transitzonen). Der Übergang kann beispielsweise am ersten 
Brechungspunkt eines Flusses gelegen haben, dort, wo die ersten Stromschnellen einen 
Wechsel ans Land notwendig machten. Im Seensystem gibt es einen ungefähr gleichen Typ 
von Übergangsstellen. Als Beispiel habe ich in Abb. 53 das Gebiet des nördlichen Anger­
manlands gewählt, wo ich im Detail mit den Verhältnissen vertraut bin. 
Doch sollten in diesem Zusammenhang nicht nur die Übergangsstellen zwischen diesen 
Zonen unsere Aufmerksamkeit erregen, sondern auch die ausschlaggebende Unterschei­


















Abb. 53 Norra Angermanland (Örnsköldsvik) als Beispiel für die Zoneneinteilung: Strandzone 
(bis ca. 1 km vom Wasser), Küstenzone (50-70 km ins Land hinein, bis zur Nordgrenze der 
mittelalterlichen Besiedlung) und Inlandzone (250-400 km über die skandinavische Halbinsel). 
sehen Bereich, an den die samischen Binnenwasserfahrzeuge angepaßt sind, mit seinen 
Schleppstrecken, auf denen man die Boote tragen oder ziehen muß, ist eine auch aus ande­
ren wegelosen Gegenden Skandinaviens bekannte Lösung. Das gilt ganz besonders für 
Schweden und Finnland. Darüber wird aus weit auseinander liegenden Zeiten berichtet. 
Schließlich kann sie in der Ortsnamensflora Südschwedens aus vorgeschichtlicher Zeit auf­
gespürt werden. Ein in dieser Hinsicht besonders wichtiger Beitrag stammt von dem Orts­
namenforscher Bengt Hesseiman ( 1930, vgl. auch Widmark 1958 über d enselben Ortsna­
mentypus), der sich besonders für die bor-Namen interessierte. Bor ist ein altes Verbalab­
straktum von bära, >tragen<, das in Ortsnamen wie Borlänge, Burunge, Sundborn u.a. zu 
finden ist. Hesseiman hat in erhellender Weise die topographischen Voraussetzungen der 
Landwege mit ins Bild gezogen. Eine etwas j üngere Schicht mit derselben Bedeutung wie 
die Bor-Namen sind Zusammensetzungen mit Drag- und Ed-. Die Drag-Namen verweisen 
in den meisten Fällen auf das Überland-Ziehen von Booten, die dann offensichtlich so groß 
waren, daß sie nicht mehr getragen werden konnten, die Ed-Namen (in der sprachlichen 
Wurzel verwandt mit lat. ire =>gehen<) beziehen sich in einem eher allgemeinen Sinne dar­
auf, daß an dieser Stelle ein Übergang zwischen zwei Wasserläufen bestand, den man zu Fuß 
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überqueren mußte. Auf die finnisch-sprachigen Entsprechungen dieses Bereichs komme 
ich weiter unten zu sprechen. 
Voraussetzung für diese ganzen Überlegungen ist die Attraktivität der samischen Pelz­
waren auf einem größeren, europäischen Markt. 
Der fundamentale Faktor in Nordeuropa in Bezug auf die historischen Verkehrstechni­
ken ist der Unterschied zwischen Sommer- und Winterverhältnissen, die Anwesenheit oder 
Abwesenheit von Schnee und Eis. Für viele Bewohner des Binnenlandes eröffnete erst der 
Winter die Möglichkeit zum Warentransport und zu Zusammenkünften aller Art. Das hing 
auch damit zusammen, daß zu jener Zeit der Ackerbau im großen und ganzen darniederlag, 
ausgenommen die Erhaltung der Tiere. Spätherbst und Winterbeginn waren auch d ie beste 
Zeit für die Jagd, die den Ackerbauern offen stand. Die Beutetiere waren zu Beginn des 
Winters am fettesten, die Pelze am besten. Zu dieser Jahreszeit sind die Tiere ferner unun­
terbrochen in Bewegung, was das Aufspüren und Jagen sehr erleichtert, ganz gleich, welche 
Jagdmethode man anwendet. Weil der Winter im Binnenland eher anbricht, kommen die 
Nomaden von dort an die Küste, immer ihren Beutetieren hinterher. In gleicher Weise 
nutzten die Bauern aus der Küstenzone Teile des Binnenlandes. Die Naturverhältnisse 
bringen so unausweichlich den Kontakt zwischen beiden Kulturen zustande, wobei mit 
Sicherheit auch Waren ausgetauscht wurden. In dieser Zeit, bis in den Januar/Februar hin­
ein, fanden in historischer Zeit alle Versammlungen und Märkte statt. Seefahrt im eigentli­
chen Sinne zu den südlicheren Orten an den Ostseeküsten war in der Regel das ganze Win­
terhalbjahr hindurch ausgeschlossen, selbst wenn einzelne Jäger von der Küste dem Zugriff 
des Eises in zufällig offenen Eisspalten entgingen und Felle im Süden verkauften. 
Wenn wir das Anwendbare in der Zoneneinteilung und die Notwendigkeit von Über­
gangspunkten mit dem eben geschilderten Szenario verbinden, sollten wir in der Lage sein, 
die Kontaktstellen an den Grenzen zwischen den Zonen zu ermitteln. Am meisten interes­
siert hier die Grenze zwischen Inlands- und Küstenzone. In diesem Bereich, mit den B re­
chungspunkten in den Flüssen, den Seen und an den Wasserscheiden, haben sich die Grup­
pen treffen und/oder den Übergang zu einer neuen Transportart vorbereiten können, in 
jedem Fall von der Küstenzone her gesehen. Ich übernehme es gern, in verschiedenen 
Gegenden Norrlands nach wahrscheinlichen Stellen für den Tausch, für einen informellen 
Markt in historischer Zeit zu suchen. Es ist aber auch notwendig, daß an diesen Plätzen die 
Verkehrsmittel gewechselt werden, vom Boot zu Gerätschaften, die für den Schnee geeig­
net sind, wie Schlitten und Ski. An diesen Stellen hat man u.U. eine Weile warten müssen, 
von der Zeit, als die letzten Gewässer noch offen waren, bis zu dem Moment, wo Schnee 
den Boden bedeckt. In einem andern Teil des subarktischen Nordens, im nördlichen Ruß­
land, nennt man das ganze Land oberhalb der Wasserscheiden Zavoloshche (>das Land auf 
der anderen Seite der Tragestelle<, >Tragestelle< =russisch volok, Abb. 54). Dort verlief nicht 
nur die Grenze zwischen den Strömen, die nach Norden fl ießen, und jenen, die nach Süden 
sich wenden, sondern auch zwischen Lebensweisen, genau so wie bei den Übergängen zur 
Inlandszone in Skandinavien. In verkehrsgeographischer Hinsicht gehört der nordische 
Bereich zu der großen eurasischen Einheit, die es verdient, mit dem russischen Wort 
bezeichnet zu werden (Abb. 54). Wie wir bereits herausgearbeitet haben, zeigt die Vorge­
schichte in Norrland und Finnland Kontaktwege genau in dieser Richtung, die am leichte­
sten mit den winterlichen d irekten Transporten über weite, öde Marken erklärt werden 
können. Gleichzeitig ist das ganze Gebiet durchzogen von Wasserscheiden quer durch 
gewaltige Seesysteme und Flüsse unterschiedlichster Größe. 
Es gibt bereits heute einige Sammlungen archäologischer Funde, die mit der eben vorge­
stellten Hypothese verknüpft werden können. Die relevanten Funde bestehen aus genähten 
Booten, Skiern, Schlitten und Fragmenten ähnlicher Gerätschaften. Vor dem Hintergrund 
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Abb. 54 Prinzipskizze über die bottnische Inlandzone und ihre Verlängerung in die russische 
Zavoloshche-Zone hinein. 
des Charakters der Funde könnte man sie als amphibisch bezeichnen. Die Wasserfahrzeuge 
sind nicht absichtlich zerstört worden, wie man erwarten müßte, wenn es sich um Opfer­
funde handeln würde, sondern sie wirken, als seien sie oberflächlich in feuchtem Boden 
begraben worden, absichtlich oder unabsichtlich. Durch die umgebende Feuchtigkeit sind 
sie erhalten geblieben. Sie können folglich auf dem gefrorenen Boden im Schnee zurückge­
lassen worden sein, nahe dem Ufer eines Sees oder eines Flusses. I hr Überdauern beruhte in 
einem solchen Fall auf der Schneeschmelze und der unbegreiflich kurzen Wachstumsperi­
ode für Moose in solch feuchtem Boden. Warum die Fahrzeuge hier zurückgelassen wur­
den, ist ein Geheimnis, über das sich offenbar noch niemand Gedanken gemacht hat. Die 
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Reisenden, die sie hiergelassen haben, dürften mit anderen Transportmitteln zurückgekehrt 
sein, und dann wohl im Winter. Das würde ein gewisses, manchmal sehr großes, Überge­
wicht gerade von Booten im Fundmaterial erklären. Die ans Ufer gezogenen Boote sind 
später nie abgeholt worden. Möglicherweise war nur eine einzige Reise geplant. Das alles ist 
nicht ohne Bedeutung für die bei ihnen verwendete Verbindungstechnik Wir wissen z.B. 
von wesentlich jüngeren russischen Booten (aus dem 19. Jahrhundert), daß sie nur für eine 
Transportgelegenheit (oder für einige wenige) gebaut worden sind (Litwin 1985: 257). 
Drei Fundplätze (Abb. 55) können im Lichte dieser Theorie anders bewertet werden, 
einer in Südfinnland, zwei in Nordschweden. Das Interessante ist, daß al le drei wohl ans 
Ende des 13. und den Beginn des 14. Jahrhunderts datiert werden können: 
Der erste Fundplatz liegt am Bach Nuorajoki nahe dem Ort Soukolojärvi im Kirchspiel 
Övertornea (finn Yli-Tornio) im finnisch-sprachigen Tornedal in Norrbotten, Schweden. 
Hier wurden 1953 Fragmente zweier genähter Boote (Abb. 56a, Steven) in ca. 200 m 
Abstand von einander, Skifragmente (Abb. 56b) und ein genähter Schlitten (Abb. 35-37), 
der nach den weiter oben angestellten Überlegungen eigentlich ein Boot gewesen ist, an die 
Oberfläche gepflügt. Der Fundplatz l iegt im früheren Bett des Nuorajoki (Wahlberg 1 956). 
Wie oben schon erwähnt, gibt es eine frühe C-14-Datierung für den Schlitten ins 13. Jahr­
hundert. 
Der zweite Fund stammt von dem kleinen See Tjautjer (ein samischer Ortsname) bei dem 
Ort Gdträsk im Landbezirk Pitea, ebenfalls in Norrbotten. Er kam 1924 ans Licht und 
bestand aus Bruchstücken eines Schlittens, wie Kufen, einem schottähnlichen Spant (Abb. 
13, 39), der an ein Boot geschnürt war, Fragmenten, die wohl zu einem Ski gehörten, und 
SOUKOLOJÄRV I 
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Abb. 55 Lageübersichtdreier 
bekannter amphibischer Fundplätze 
von Booten, Skiern und Schlitten in 
Finnland und Schweden. 
Abb. 56a Ausgehöhlte Bootssteven von Soukolojärvi. (Foto: ATA, Stockholm) 
Abb. 56b Verzierte Skispitzen von Soukolojärvi. (Foto: ATA, Stockholm) 
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anderen Holzteilen. Aus den Berichten geht hervor, daß der Fund nicht vollständig gesi­
chert wurde. Wahrscheinlich sind die Teile  von der Strömung im See beim Ausfluß zusam­
mengetrieben worden. 
Das Ornament auf dem Spant kann ins Mittelalter deuten (Oldeberg 1956). Nur wenige 
hundert Meter vom Ausfluß des Sees entfernt entdeckte man 1897 einen Depotfund aus 
Metall, überwiegend Schmuck oder dergl., der ins 14. Jahrhundert datiert worden ist 
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(Zachrisson 1984 ). Lange hat man ihn als einen von mehreren samischen Opferplatzfunden 
angesehen (Serning 1956: 135ff.), doch Inger Zachrisson hat den Gedanken geäußert, es 
könne sich auch um deponiertes Diebesgut handeln. Keiner der Autoren, die sich in jünge­
rer Zeit mit der Angelegenheit beschäftigt haben, hat die beiden Funde miteinander in 
Zusammenhang gebracht. Zachrisson verliert bei seiner Beschreibung des Metalldepots 
kein einziges Wort über den Holzfund, während Oldeberg ihn immerhin im Vorbeigehen 
knapp nennt. Gewisse neue Erkenntnisse über die Besiedlung in dieser Gegend gibt übri­
gens Hedman (1989) (undatierte Fanggruben, Kochgruben und Feuerstellen, sicherlich 
samisch). Die Lage dieses Fundplatzes stimmt nicht gänzlich mit den anderen überein. Ein 
klarer Kontakt mit den Wasserwegen ist nicht feststell bar, außer mit einer Reihe kleinerer 
Nebenflüßchen vom ca. 10 km entfernten Byskeälv im Süden. Es gibt hier jedoch eine vor­
geschobene Siedelstelle (Lappviken; Sundquist, undatiert) mit sicherer Verbindung nach 
Osten aus dem letzten Teil des Mittelalters (16. Jahrhundert). Doch ist Graträsk mit seiner 
Kapelle aus dem frühen 17. Jahrhundert ein zentraler Platz dieser Region und potentiell ein 
früher Kontaktpunkt zwischen Samen und Küstenbewohnern. 
Es scheint mehrere andere Funde solcher Art in diesem Teil der Lappmark gegeben zu 
haben, der der Küste des Bottnischen Meerbusens am nächsten liegt, aber bei diesen Fun­
den kommen die verschiedenen Verkehrsmittel separat vor. Leider sind sie nie in zufrieden­
stellender Weise dokumentiert worden. Es gibt faktisch mehrere Fundorte, die eventuell 
ähnliche Sammlungen aufweisen könnten. 
Der dritte Fund platz, der in unserer Theorie als Modell dient, liegt im südlichen Zentral­
finnland. Er liegt am Bach Suojoki nahe Keuruu, nicht weit von der heutigen Universitäts­
stadt Jyväskylä. 1932 und 1952 sind hier mehrere genähte Boote ausgegraben worden, lei­
der ohne Dokumentation. Das größte erhaltene Boot scheint ca. 8 m lang gewesen zu sein. 
Mindestens 20 Boote (einige Zeitungsnotizen sprechen von bis zu 50) sind erkannt worden, 
ferner 20 Riemen, inklusive Steuerruder, einige Skier, Material für Planken (möglicherweise 
gedacht für die Skiherstellung) und Teile von Schlitten. C 14-Datierungen versetzen wenig­
stens einige Boote an das Ende des 13. Jahrhunderts (Forssell 1983 : 11; 1986). Eine Kali­
brierung würde sicher auch den Beginn des 14. Jahrhunderts beinhalten. Es gibt also an die­
sem Platz mehreres zu untersuchen. 1989 konnte Henry Forssell vor der Zweiten Interna­
tionalen Konferenz zur Ethnographie und Archäologie genähter Boote in Keuruu präpa­
rierte Teile von Booten und einen Schlitten vorführen. Die Gegend ist offensichtlich im Mittel­
alter nicht besiedelt gewesen. Sie liegt am Ende eines langen Systems von Wasserläufen (Seen), 
die genau zu dem Punkt führen, wo der Bach Suoj oki in den See Suolahdenjärvi mündet. 
Das Terrain ist sehr feucht, ist aber bis vor kurzem zur Heugewinnung genutzt worden. 
Landeinwärts vom Suojoki gibt es keinerlei kontinuierliches Gewässersystem mehr. 
Der Fund von Keuruu sollte demnach meiner Meinung nach den Schlüssel für die übri­
gen Ansammlungen amphibischer Art bieten. Einer anderen Ansicht nach (Vilkuna etc. 
[Red.] 1993. Vgl. Taavitsainen 1999) erinnern sie al le an eine Erscheinung, die früher im Text 
erwähnt worden ist, nämlich die samischen Herbst- und Frühjahrssiedlungen, die in  
Schweden unmittelbar unter dem eigentlichen Gebirgsareal lagen, ganz nahe der  heutigen 
Grenze zu Norwegen. I hre Lage wurde von dem Landstrich bestimmt, auf dem die Ren­
tiere kalbten. Hier wurden in  den festen Behausungen im Frühjahr alle Wintergerätschaften 
verstaut, wie Skier u nd Schlitten. Ferner wurden hier auch Boote für den Sommerfischfang 
auf den gewöhnlich nahe gelegenen Gebirgsseen verwahrt. Wenn die Seen und anderen 
Gewässer zugefroren und mit Schnee bedeckt waren, begann hier die lange Wanderung 
hinab zur Küstenzone, zur Winterweide der Rentiere. Ohne daß er in anderer Hinsicht ver­
gleichbar wäre, teilt dieser samische Siedeitypus die saisonale Prägung mit den Fundplät­
zen, für die wir uns interessiert haben. 
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Meine Erklärung ist also, daß wir hier einige der Übergangspunkte zwischen der Küsten­
zone und dem Binnenland gefunden haben, die Zavoloshche-Zone, die verkehrsmäßig die 
skandinavische Lappmark mit dem Norden Rußlands verbindet. Das Land oberhalb der 
Schleppstrecken und Wasserscheiden war ein traditionell nutzbares Gebiet, auf Finnisch 
erämaa >Ödmark< genannt. Der finnische Terminus ist originär; von ihm stammt auch das 
schwed. ärjemark mit derselben Bedeutung. Wahrscheinlich kann die Gleichzeitigkeit 
innerhalb des europäischen Hochmittelalters, die hier konstatiert werden kann, ein beson­
deres Stadium in der Entwicklung beschreiben. Andererseits sind die natürlichen Voraus­
setzungen ziemlich zeitlos. Es wäre verwunderlich, wenn dieses Prinzip nicht schon in der 
späten Eisenzeit, besonders in der Wikingerzeit, lebendig gewesen wäre. Weiter ist interes­
sant, daß die Verteilung der Plätze, die ich meine in Narrbotten gefunden zu haben, mit der 
westfinnischen Nutzungszone, von der Küste an gerechnet, übereinstimmt, auf die die Eth­
nologin Phebe Fjellström vor kurzem aufmerksam gemacht hat (Fjellström 1 987, 1 988) und 
die auch andere untersuchen, so vom linguistischen Standpunkt her (Edlund 1988 u.a.). 
Selbst wenn die Geschichte in die Sommermonate führt, ist es nützlich, an den Bericht des 
Norwegers Ottar von ca. 890 n.Chr. über die Kwänen zu erinnern (finn. kainuu!laiset), 
womit zweifellos zum großen Teil finnische Pelztierjäger gemeint sind. In Nordnorwegen 
werden übrigens die finnischen Einwanderer jüngerer Zeit noch immer kvener genannt: 
Pa Cwenas hergiaö hwilum on öa Norömen ofer öone m01; hwilum /Ja Norömen on hy, & 
/Jter sint swiöe micle meras fersce geond /Ja moras, & bera/J /Ja Cwenas hyra scypu ofer land 
on öa meras & panon hergiaö on öa Norömen; hy habbaö swyöe lytle scypa & swyöe leohte. 
(Lund 1983 : 23) 
Manchmal heeren die Kwänen bei den Norwegern quer über das Gebirge und manchmal 
die Norweger bei ihnen. Es gibt in diesem Gebirge überall große Süßwasserseen, und die 
Kwänen tragen ihre Boote über Land zu den Seen und heeren bei den Norwegern. Es sind 
sehr kleine und sehr leichte Boote. 
Erik Wahlberg arbeitet schon in seiner Behandlung des Fundes von Soukolojärvi ( 1 956) 
die interessante Wechselwirkung zwischen Booten, Verkehrsgeographie und Schlitten im 
Norden heraus (vgl. auch Berg 1 953 : 22f; Manker 1 968: 2 14). Auf Finnisch lauten die 
Bezeichnungen von Reisen über Land zwischen zwei Wasserläufen taipal oder taivale, die 
eine längere Version beschreiben, matka für eine kürzere und muotka (samisch mu.orka, das 
das Ursprüngliche zu sein scheint, vgl. schwed. marka), am ehesten >Stelle, wo Boote getra­
gen werden<. Direkte Parallelen scheint es im russ. volok und in den älteren schwed. Ter­
mini bor oder drag!ed zu geben, die oben bereits genannt wurden. Wenn man im Spätherbst 
bei den Wasserscheiden oder Stromschnellen ankam, konnte die Fortsetzung der Reise, 
wenn es passend erschien, über Eis und Schnee geplant werden. In einem solchen Fall 
konnte sogar eine Konstruktionsanpassung zwischen Boot und Schlitten gemacht werden. 
Wie im Falle Soukolojärvi kann ein Boot zu einem Schlitten werden oder umgekehrt. Die 
Idee zum ackja genannten Schlitten (finn. ahkio, woraus das schwed. Wort stammt, auch 
finn. pulkka, samisch jedoch kieris, gieretse u.a.) muß bei einem Bootsschleppzug in Lapp­
land geboren worden sein. Wenn wir das Argument noch ein wenig weiterführen, ist es 
dann sogar möglich, daß dies eine Bedeutung für die Nähtechnik gehabt hat? In jedem Fall 
lag es nahe, die finnische Nestnaht (Abb. 57) zu benutzen, wenn man die Verbindungen des 
Bootes lösen mußte. Die einzig wahrscheinliche Veranlassung dazu könnte sein, daß man 
ein größeres Boot eine längere Strecke tragen mußte und dann lieber die Einzelteile auf die 
ganze Mannschaft verteilte. Später konnte es dann auf der anderen Seite leicht wieder 
zusammengefügt werden. Wie schon angedeutet, könnte ein genähtes Boot auch eine leich­
tere, billigere und zeitlich begrenztere Konstruktion sein, wenn man die Fahrzeuge nur eine 
Saison oder einige wenige Saisons lang benutzen wollte. ln jeder Hinsicht war ein solches 
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Abb. 57 Knüpftechnik vom 
Keuruu-Fund als Beispiel für 
finnische Schnürtradition. 
(Nach Korhonen 1982a, 
ursprünglich Hirsjärvi 1937) 
Fahrzeug das passende für die umherstreifenden Jägergruppen in der gewaltigen Ödmark 
Nordskandinaviens, wo alles über Land getragen werden mußte und, jedenfalls im Sommer, 
kaum Lasttiere zur Verfügung standen. Das kleine Boot vom samischen Typus war jeden­
falls auch für die Kvänen noch aktuell (vgl. das Zitat oben über das geringe Gewicht der 
Boote der Kvänen). Es konnte sicher als Ganzes von einem einzigen Mann getragen wer­
den. Aus dem Norden kennen wir allerdings ein Auseinandernehmen von Booten nicht, 
aber das Verfahren kann in ethnographischem Material nachgewiesen werden. Im Zusam­
menhang mit der Dokumentation vom Bau eines salui, eines Einbaums mit aufgenähten 
Planken von Borneo, konnte Vikingeskibshallen in Roskilde dieses Vorgehen bei der Über­
windung von Wasserscheiden nachweisen. Die gleiche Bauart, einen Einbaum-Kiel und 
aufgenähte Seitenplanken, zeigten sowohl finnische als auch samische Boote noch in später 
historischer Zeit. Es bleibt daher unsicher, ob der Ursprung des amphibischen Verkehrs­
musters im finnischen oder im samischen Bereich liegt. 
Olaus Magnus beschreibt Mitte des 16. Jahrhunderts das Verkehrssystem der Russen, 
oder, wie er gerne sagt, der »Moskowiter<<, während er im selben Werk im folgenden Hin­
weis wohl die finnischen Karelier meint, die - wie ich selbst im Jahre 1519 gesehen habe ­
sich in der Zeit vor der Sommersonnenwende dort ( in Tornea) einfinden, wobei sie manch­
mal ihre Boote auf den Schultern über die Landstrecken tragen, die die Wasserläufe vonein­
ander scheiden (Abb. 58). Die Boote sind langgestreckt und leicht, gebaut aus feinen Fich­
tenbrettern und in der Lage, 20 bis 25 Mann zu tragen (Historia .. . 11: 7). Die Besatzungen 
Abb. 5 8  Russen ziehen ein Boot. (Olaus Magnus 1555) 
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solcher Boote agieren sogar als Seeräuber auf hoher See. Um zu entkommen, wenn s ie  in  
Bedrängnis geraten sind, heben sie die Boote auf ihre Schultern und tragen sie zurück in die 
dichten Wälder (ebd., 1 1: 8; Abb. 59). Aber auch die Verteidiger schleppen ihre Fahrzeuge 
eine kürzere Strecke über Berge und Hügel zu einer Stelle, wo sie sie effektiv gegen die 
Feinde einsetzen können (ebd., 1 1 :  9). Vor allem die Schweden sollen diese Technik in Stock­
holms zersplitterten Schärengarten angewendet haben. Auch in dieser H insicht nähern sich 
also der russische Bereich innerhalb der Zavoloshche-Zone nördlich von Ladoga und die 
Inlandszone Fennoskandias einander an, ein wichtiger Ausgangspunkt für die Beurteilung 
von Kulturaustausch und Kulturkontakten auf dem Sektor des Bootshaus. 
Die Anpassung der Neusiedler an die Verhältnisse in den Lappmarken hat auch die 
Bootstypen eingeschlossen. Neuzeitliche Antworten auf die samischen häpar sind die 
Floßboote (flottningsbätar) auf verschiedenen norrländischen Flüssen (Abb. 60a). Diese 
Boote sind, wie die häpar, für Fahrten durch die Stromschnellen benutzt worden, sie sind 
jedoch erheblich größer als jene. Der gleiche Bootstyp war auch auf den Seen in der Lapp­
mark allgemein verbreitet. Diese Boote haben selbst in Details zum Teil Gemeinsamkeiten 
mit den samischen Booten, die Kristoffer Sjulsson für die erste Hälfte des 19. Jahrhunderts 
beschreibt. Die Floßboote im Süden (Abb. 60b) können demnach zum Tei l  als funktionelle 
Relikte beschrieben werden (Westerdahl 1 988). 
Es ist vorstellbar, daß die Inlandssamen auf der schwedischen Seite seit früher Zeit Boote 
für die schwedische Bevölkerung in der Küstenzone gebaut haben, so wie die Seesamen an 
der Atlantikküste für die Norweger. In solchen Fällen haben sie - wenigstens teilweise ­
nach ihrer eigenen Tradition gebaut, und die Boote waren für Fahrten ins Landesinnere vor­
gesehen. Die schwedische Bevölkerung hat, verschiedenen Nachrichten zufolge, genähte 
Boote benutzt. Bekannte Fälle liegen aus Granön am Umeälv in Västerbotten aus dem 17. 
Jahrhundert vor (Lundius) und möglicherweise auch aus dem nördlichen Angermanland 
aus der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts (mündliche Angaben in Zusammenhang mit 
einem Bootsfund). Schließlich darf man nicht vergessen, daß ein großer Tei l  der Neusiedler 
in der Lappmark selbst samischen Ursprungs war. Abb. 61 zeigt einen Bootstyp, der in der 
Lappmark gebaut worden ist und von samischen häpar übernommene Details aufweist. 




Abb. 60a Floßboote im Piteälv, Norrbotten, 1971. (Foto: Verf) 
Abb. 60b Floßboot aus der südlichen samischen Region im Museum Örnsköldsvik. Man 
beachte die Spantform, besonders an den Steven, mit den typischen Sitzbrettern. (Foto: Verf) 
303 
304 
Abb. 61  Bootsbau in der Lappmark zur Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert. (Foto: Nordiska 
Museet, Stockholm) 
I n  Norwegen behielten die Küstensamen offenbar die Nähtechnik auch bei etwas größe­
ren Booten bis zur Jahrhundertwende 1700 bei. Unter den auf Bestellung für norwegische 
Küstenbauern und Fischer gebauten Fahrzeugen gab es wohl schon sehr früh auch eisenge­
nagelte und geklinkerte Exemplare (Gjessing 194 1 :  70). Ist es denkbar, daß bestimmte 
Arbeiten auf Wunsch des Bestellers in einer für den Bootsbauer fremden Tradition ausge­
führt wurden? Das wäre ein aus genereller kulturhistorischer und technologischer Sicht 
interessanter Sachverhalt. Aber dafür kann man kaum den Beweis antreten. Möglicherweise 
wäre das Barsetboot ein sehr früher Fall. 
Die Vertrautheit der Seesamen mit der skandinavischen Bootsbaukunst kann der Grund 
für die vielen skandinavischen Lehnworte im Samischen in Bezug auf den schiffbauliehen 
Bereich sein. Sie haben ihren Bootsbau nach den Wünschen und Forderungen ihrer norwe­
gischen Kunden einrichten müssen (Gjessing 1941: 85). Viele dieser Lehnworte sind bereits 
in urnordischer Zeit übernommen worden. Besonders lebhafte Kontakte auf maritimem 
Gebiet hat es nachweislich in der Zeit zwischen 300 und 600 n.Chr. gegeben. 
Ob es etwas Ähnliches auch im finnischen Umkreis gegeben hat, ist unsicher. Für diesen 
Fall stehen die großen, für die Stromschnellen geeigneten Boote aus dem Norden als Ver­
gleichsmaterial zur Verfügung. Leider gibt es bisher keinen archäologischen Fund solcher 
Boote. Zeichen für Interaktion und Austausch von kulturellen Impulsen im Bootsbau kön­
nen nur eben in den russisch-karelischen Kontakten der Samen erahnt werden. 
Dieser Fragenkomplex dürfte sich besonders für interdisziplinäre Untersuchungen eig­
nen, beispielsweise mit einem Anteil der Wörter- und Sachen-Forschung über Baudetails, 
wie sie Olavi Korhonen für die sprachliche Seite vorgelegt hat (Korhonen 1982a, b, 1987). 
Die Art des Materials und der Anwendungstechniken, z. B. Tauwerk aus Baumwurzeln, 
kann weiter Anhaltspunkte zur Identifizierung lokaler, kultureller und ethnischer Traditio­
nen innerhalb des Bootsbaus geben. Dies Material kann ferner in gänzlich andere Arten von 
Kulturprodukten eingehen als Boote. Auch hier erweist sich der für die Forschung 
immense Vorteil eines so großen Reliktbereichs im Norden. In mancher Hinsicht sind die 
Traditionen noch heute lebendig. 
Abb. 62 Das Boot spielt in der bergsamischen Kultur rund um die kleinen Gebirgsseen noch 
immer eine wichtige Rolle. Heute sind allerdings Plastikboote an die Stelle der Holzboote 
getreten. Sie werden im Winter mit Schneeskootern zu den Seen hinaufgebracht. (Foto: Verf) 
Die Zukunft 
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Aus maritimarchäologischer Sicht kann diese vierteilige Artikelfolge Anstöße zu weiterer 
Forschung geben. Es steht zu hoffen, daß das Ergebnis der I nventarisation der Bootsfunde 
die Möglichkeit eröffnet, auch solche Funde unter Wasser zu entdecken; bei diesen ist ja die 
Chance auf wesentlich besser erhaltene Exemplare größer. Drei Kategorien genähter Boote 
sind dabei von besonderem I nteresse: 
1. die großen samischen Fluß- oder Seeboote, 
2. die Frachtfahrzeuge (skutor), die Olaus Magnus für das botmische Gebiet nennt, 
3 .  die seesamischen Fahrzeuge aus historischer Zeit. 
Hinzu kommen 4. Funde amphibischen Charakters. 
Hierzu ist eine intensive Zusammenarbeit zwischen Institutionen mit kulturhistorischen 
Aufgaben vonnöten, in erster Linie Museen. Wichtig für eine erschöpfende Diskussion die­
ses Komplexes ist ferner eine U ntersuchung des späteren samischen Holzbootsbaus, etwa 
in der Zeit 1850- 1 950. Zu Vergleichszwecken wäre schließlich eine erschöpfende Doku­
mentation sämtlicher volkstümlicher Bootstypen in der Lappmark höchst wertvoll. 
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Anhang 1 
l n  d e n  Que l l e n  g e na n ntes Näh m ate ri a l  
Ä u ße rst wen i g ,  aber  i m merh i n  e i n i g es Mater ial 
i st analys iert wo rd e n . Die angegebenen Materia­
l i e n  so l l en  a ls Be i s p ie le fü r m ög l iches  Material 













Olaus  Mag n u s  
Schwede n  N r. l a,  Mörtsjön 
Schwede n  N r. l b ,  Dragasjön 
Schwede n  N r. 22 ,  Val k ijärvi  
F i n n land N r. l 0 ,  Kiantajärvi 
Schwede n  N r. 2 7 ,  Orrka m men 
Schwede n  N r. 3 2 ,  Arj e plog 
Norwege n  N r. l ,  Bogan 
Schweden N r. 5 ,  E k t rä s k  
N o rwegen N r. 8 ,  Pasvik 
Schweden  N r. 3a, Norra Vo l m sj ö  
Schweden N r. 3 4 a ,  J i ltjau r 
Norwege n  N r. l l ,  Skagen 
F in n land N r. 7 ,  N e l l i m  
Norwegen N r. l 3 ,  0ksnes 
Norwegen N r. l 0 ,  Senja 
Schweden N r. 23 ,  Stora Sjöfal let 
Lederschnüre L i n n e  l 7 3 2  
(D ie  N u m mern bez iehen  s i c h  a u f  d e n  Katalog i n  
Weste rdah l 1 987) 
Es i st ve rwu nder l ich , daß zwar Fichten-, aber 
keine K iefe rnwurze l n genannt werden .  S ie 
d ürften aber auch verwe ndet worden sein.  
I m  übrigen finden s i ch  be i m Näh-/Sch nür­
material Darm sch n u r  (vg l .  d ie Etymologie fü r 
das Wort garn in Elof He l lq u ists Svensk  
etymologisk ordbok) u nd auch Bastschnu r. 
Beides sche int  es aber n u r be i  Booten aus d er 
älteren E isenzeit  i n Norwegen gegebe n  zu 
habe n. Darüber h i naus g i bt es  Bi rkensch nu r 
oder -taue, b isher  aber n u r  aus F inn land 
bekannt.  
Andere Materialien 
Als Dichtungs material w i rd u .a. g enan nt: 
Tierhaar und Pech (Schwede n  N r. 2 8a ,  
Storhol me n), Stoff (Schwede n  N r. 23,  Stora 
Sjöfal let), Moos (Fi n n land Nr. l 0,  Klantajärvi) 
u n d  Tier-(Ren-)Fett (Norman [Sch n itle r] l 929,  
S .  2 3) .  Auch das Mate rial sche int ku ltu re l le 
und mög l iche rweise  sogar ethn ische 
Bedeutu ng zu haben .  Se lbstve rständl ich g i lt 
das auch fü r d ie Holzarte n . Le ider  s ind nur 
se l te n  Analysen vorgenommen worde n .  
F ichte und Kiefe r  d ü rften d ie wicht igsten 
Bauhölzer gewesen se in , mit e inem gewissen 
Übergewicht der  erstere n .  
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Anhang 2 
Ve r s u c h  e i n e r  Aufte i l u n g d e r  F u n d e  g e nähter  Boote auf  Sam e n ­
s i ed l u n g e n  i n  S c h w e d e n  
E i n  vorläufi g e r  Ve rsuch d e r  Zuord n u n g  d e r  
F u n d e  z u  heute ex ist iere n d e n  Samens ied lungen  
oder andere n  i n  Frage k o m m e n d e n  G e bieten 
kön nte fo lgendermaßen a u s s e h e n :  
Gebirgssamen-Siedlungen 
N a m e  
Frostvi kens Nord 
Vi l h e l m i na Süd 




G ra n  
Sva ipa 




S i rkas 
Sörka i tum 




Tal m a  
Saarivuom a  
Kön kämä 
Bemerkung Anzah l  
evtl. B i rkenr inden boote 
evt l .  B i rken r inden boote 
evt l .  B i rkenri nd e nboote 
4 
7 









Südliche Waldsamen (ausgestorben):  
evt l .  B i rken ri nd e nboote 26 
Waldsamen-Siedlungen: 
Mala evt l .  B i rkenr inden boote 3 
Maskaure 4 
Västra K i k kejaur  6 




Serr i  
Gäl l i vare 
Gebiet am Torneälv (M ü n d u ng) :  
( ink l .  2 i n  F i n n land)  7 
Kommentar: 
Es mag seh r  schablonenhaft wirken , 
Funde im Weidegebiet der Gebirgs­
samen z u  plazieren. Während der 
Winterweidezeit verwendete man ja 
keine Boote. H ingegen fal len z u  e inem 
g roßen Tei l  d ie  Bootsfu ndplätze mit  den 
Gebieten der Wal dsamen zusammen. 
Meiner Meinung nach ist es den noch 
n icht un interessant zu sehen ,  i n  
welchem Gebiet der Gebirgssamen d ie 
Funde gemacht wurden.  E ine 
bestim mte Verb indung zwischen Wald­
und Geb i rgssamen hat ja entlang der 
Weiderouten nachgewiesen werden 
können (vg l .  Westerdahl 1 986b). Am 
l iebsten hätte ich auch die Ste ue rbe­
z i rke ident ifiz iert ,  in  denen die Funde 
gemacht wurden,  doch gab es zu 
wenige ve rläßl iche H i nweise. 
Es g i bt ja auch e i n ige wenige unzweifel­
haft gebirgssam ische Bootsfunde.  Die 
Frage nach der Untersche idung 
zwischen Fischersamen und den 
ü brigen E inte i lu ngen ist  h ier ungelöst 
gebl ieben. in wenigen Fä l len fi ndet man 
Andeutungen darauf, daß Boote auf d ie  
F ischersamen zu rückgehen. 
I m  übrigen zeigt d iese Zusammenstel­
lung, wie ü brigens ja auch d ie  Karte 
Abb. 24 (in DSA 1 9, 1 996), daß die 
Funde genähter samischer Boote s ich in 
der Hau ptsache auf zwei Gebiete 
konzentrieren, ein süd l iches, in der 
Vi lhe lmi na-Asele-Lappmark, und ein 
nörd l icheres i n  Süd-Narrbotton und 
Nord-Västerbotte n .  
Genähte Boote s i n d  i n  d e r  gesamten 
Lappmark gefunden worden, doch 
d iese beiden Gebiete starker Fundkon­
zentration s i nd d i eje n igen,  in  denen die 
Bautrad it ion genähter Boote am 
läng sten ü berlebt hat,  b is i rgendwann 
zwischen 1 8 5 0  und 1 900, we n n  man 
das mög l iche Alter der Funde in 
Betracht z ieht .  
Schon frü h zeit ig ist  man,  wie weiter 
oben erwähnt,  zu e isengenagelten 
Booten übergegange n ,  z .B .  im Torneälv­
Oistr ikt ,  der ja der Hauptweg nach 
Norwegen und dem Nordatlantik war. 
Ve rmutl ich waren die Verhältnisse i m  
F lußtal d e s  L u l e  ähn l ich .  
Bemerkenswert ist  sch l ießl ich das 
völ l ige Fehlen von Funden genähter 
Boote i n  jämtland/Härjedalen.  
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Sc h riftq u e l l e n i n  c h ro n ol o g i s c h e r Re i h e n fo l g e  
Ve rfasser  
Sno rri Stu rluson 
Jacob u s  Zieg l er 
Olaus Mag nus  [Carta mar i na] 
Damianus de  Goes 
Olaus Mag n u s  [H i storia] 
Car i s ius  (Kung C h ri s t ians  resa) 
G raan , Rhen ,  To rnae u s  
Sch effe ru s  [Lap ponia] 
Lund ius  
Regnard 
Rud beck d .J .  
Jahr  
1 1 3 8/39 
1 5 3 2  
1 5 3 9  
1 540 
1 5 5 5  
1 5 99 
1 6 7 1 -72 
1 6 7 3  
1 6 74 
1 6 8 1  
1 6 9 5  
G e biet 
(verfaßt ca. 1 2 30) H i n n 0ya, Tram s ,  Norwegen 
Lap pland (a l lgemein) 
Bottenviken,  F inn land 
Lappland (a l lgeme i n) 
Lappland/Bottenviken 
Ki l d i n ,  Kolakü ste 
Lappland (al lgemei n) 
Lappland (al lgemei n) 
Lappland (a l lgemei n) 
M a l ö re n ,  Botenvi ken 
L i n n e  
Ehrenmalm 
1 732 (ged ruckt 1 8 1 1 )  
1 74 3  
Tarne älv 
U m eä lven (Tuggen) 
Angermanälven 
Högström 
T i  las  
S c h n it ler  (Norman) 
Kr istoffer Sj u l sson 
Malm 
Wes sei  
Hal l ström 
l tkonen 
Olofsson 
1 74 5  
1 74 5  
1 74 5  
1 8 5 0  
1 84 1 ( 1 8 5 1 )  
1 902  
1 909 
1 9 1 7 
1 9 3 5  
Lappland (al lgemein)  
U m eälve n ,  Vi nde lä lven 
Tärna/ob ere r Umeälven 
Vapstens sameby 5 U meälven 
F i n n m arke n ,  Norwegen 
F i n n marke n ,  Norwegen 
Kolaha lb i n s e l  
Ko laha l b i n s e l  
J i l tj e r, Sorsele 







Tjautj e r  
Västra Ki kkejau r 
Enare 
Norwegen N r. 9* 
Norwegen N r. 2 
Norwegen N r. 1 3 
F i n n land N r. 1 4b 
Norwegen N r. 6 
Schweden N r. 2 1  (Sch l itten) 
Schweden N r. 1 8  
Schweden N r. 2 7b 
F i n n lan d  N r. 7 
* die Num mern beziehen s ich auf Westerdahl 1 987  
Sam i boatb u i l d i n g :  Part 4 
Summary 
F u n d k o m b i nation 
Typolog ie  
Gegen stand 
C 1 4: He l- 1 749 
Gegenstand 
C 1 4  ohne Analyse-Nr. 
Ornament 
C 1 4 :  Lu-2066 
C 1 4 : H e l - 5 5 0  
7 ./8. J h .  
8 .  J h .) 
1 0. J h .  
9 1 0  ± 90 
1 0 .  J h .  
1 3 .  J h .  
M i ttela lter? 
1 6 30 ± 4 5 
1 860 ± 1 1 0 
l n  t h i s  fou rth i n stal m e n t  of the s e ri e s  on Sami boatb u i ld i n g ,  t h e  re s u lts of and arg u ­
m e ntative con n e ct i o n s  between the fi rst t h re e  parts a r e  s u m m a r i s e d ,  p laced into an 
ove ral l context a n d  acknowledged as a fou n d at ion fo r fut u re researc h .  The spec ifi c 
characte r ist ics of S a m i  boatb u i l d i n g - the second "art" ( n e xt to h u nti ng) of w h i c h  Sam i 
m e n  h ad command - are q u ite d iffi c u lt to d e s c ri b e  i n detai l  for two reas o n s :  F i rst of 
a l l ,  as a people with  d i ffe rent areas of settl e m e nt a n d  ways of l ife , the Sam i do n ot 
form a u n iform eth n i c  g ro u p . Second ly, t h e  m aj ority of Sa m i boat fi n d s  are frag m e n ­
tary. Nevert h e l e s s ,  t h e  archaeolog i cal a n d  eth nog ra p h i c  s o u rces appear t o  p re s e n t  
two more or l e s s  com pati b l e p ictu re s .  
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T h e  e m p l oy m e nt of laci n g  or s e w i n g  tec h n i q u e s  rat h e r  than i ro n  for a ves s e l 's 
c o n struction and t h e  function the ve s s e l  fu l fi l le d  (fi s h i ng ,  tran s p o rt of a n i mal s k i n s  or 
a pass e n g e r  t h ro u g h  the rap i d s) are the two pr i mary m e a n s  of i d e n t i fy ing its Sam i 
o ri g i n s .  
A s i d e  from t h e  re latively i n s i g n ificant s pec ia l  for m s  s u c h  as t h e  raft boats o r  t h e  
d e e p-sea row i n g  boats and sai l boats of t h e  ocean-g o i n g  Sam i ,  two boat types a r e  p r i ­
m a r i l y  typical  of Sami  boat b i l d i n g  - t h e  s m a l l  b o a t ,  made i n  c e rta in  c i rcu m stances 
eve n o f  b i rc h  bark,  a n d  t h e  ! a rg e r  boat.  T h e  s m a l l e r  boat,  c o n s i s t i n g  of t h ree to fo u r  
e xt re m e l y  t h i n  p l a n k s ,  w a s  a max i m u m  o f  3 . 5  m etres l o n g  a n d  s o  l i g ht that it  could 
be carried by a s i n g l e  man over g reat d i stance s ,  an i m portant factor i n  the cros s i n g  
of wate r s h e d s ,  e t c .  The !arg e r  ve s s e l  w a s  l o n g  ( probably as m a n y  as 2 0  metres) a n d  
n arrow a n d  co u l d  o n ly b e  p u l l ed - i . e . ,  n ot carried - acro s s  wate r s h e d s .  Betwee n  t h e  
S a m i  a n d  t h e  o t h e r  peo p l e s  i n ha b i t i n g  i n  t h e  a re a - part icu lar ly t h e  N orwegians - a s  
w e i l  as a m o ng t h e  var ious d i ffe re nt S a m i  g ro u p s ,  t h e re w e re m utual  i n fl u e nces i n  
boatb u i l d i n g .  The Sam i g ro u p s  d i ffered from o n e  another  w i t h  regard t o  t h e i r  way of 
l ife : S o m e  l ived in the m o u n ta i n s  as s e m i - n o m ad s ,  others in the coastal zones w h e re 
t h e re was a stre n g e r  or ie ntat ion toward s a g r i c u l t u re .  The tran s po rt ro utes betwee n  
t h e  Sca n d i n avian Lap p  M a r c h  a n d  t h e  U ra l  w e re pas sable  o n ly i n  w i nter, w h e n  ice a n d  
s now made ove r land tran s port a n d  - accord i n g ly - cu l t u ra l  c o ntact pos s i b l e  a t  the 
poi nts  of t ra n s i t i o n  with i n  th is  so-cal led Zavo l o s h c h e  Zone.  These c i r c u m stances led 
to t h e  e m e rg e n ce of an a m p h i b i a n  boat form characte r i s e d  by t h e  transfo rmation 
from water ves s e l  to sied o r  sk i  a n d  vice versa. Whether t h i s  a m p h i bian trans port 
c o n ce pt is of Sam i  o r  of F i n n i s h  o r i g i n  can not be d ete r m i n e d  o n  t h e  bas i s  of the s o u r­
c e s  present ly known . The typical  Sami  ch aracte rist ics a p peared u n t i l  w e i l  i nto the 
n i n etee n th century - eve n the sewing of t h e  p l a n ks , a lthoug h t h e  b u i l d i n g  tec h n i q u es 
of t h e  Scan d i navians w e re al ready l o n g  known.  I nteract ion a n d  t h e  e x c hange of c u l ­
t u ra l  i m p u lses  i n  t h i s  tech n i q u e  h ave n ot yet b e e n  s u ffic ient ly  re s e a rc h e d .  T h e  exten­
s iv e n e s s  of the Sami  sett l e m e nt a rea re p re sents a m ajor advantage for the s c i e ntific 
i nvest igat ion of the various boatb u i l d i n g  trad i t i o n s .  
i n  order  to carry out fu rt h e r  researc h  it w i l l  b e  e s sent ia l  to trace u n d e rwate r S a m i  
b oat fi n d s ,  w h i c h  a r e  l i kely to be i n  m uc h  bette r- p re s e rved c o n d i t i o n  than t h e  frag­
m e ntary a rchaeolog ical fi n d s .  Th ree categor ies  of sewn boats a re of part icu lar  i nte­
re st in t h i s  context: 
1 .  the l a rge Sami rive r o r  Iake boat s ,  2. t h e  fre i g ht ve s s e l s  i d e nt ified by O l a u s  
M a g n u s  i n  1 5 5 5  for th e  Bot h n i a n  reg i o n ,  3 .  t h e  v e s s e l s  of t h e  ocean -g o i n g  Sam i of the 
h i stor ical  per iod.  
A l s o  worthy of specia l  attent ion are :  4 .  t h e  fi n d s  of a m p h i b i a n  c h a racter. 
La co n struct i o n  lapone de batea u x .  4 e m e  part i e .  
Resurne 
Dans cette 4 e m e  part i e  d e  Ia serie d'art i c l e s  c o n sacres a I a  con struction lapone de 
bate a u x ,  les re s u ltats et l e s  contextes d e  l 'arg u m e ntat i o n  des t ro i s  p recede ntes 
s e ro n t  re s u m e e s ,  p u i s  e x posees dans u n  cad re g e n e ral afi n de s e rv i r  d e  base a Ia 
rec h e rc h e s  fut u re .  Les traits specifi q u e s  de Ia c o n st ruct i o n  de bate a u x ,  l e  d e u x i eme 
«art» a p re s  Ia chasse d e s  hommes Sam i s ,  sont d i ffi c i l e s  a d e c r i re e n  d eta i l ,  tout 
d 'a b o rd parce que l e s  Sam i s  n e  fo rment pas une e t h n i e  h o m og e n e ,  en raison de l e u rs 
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d i ffe rentes reg i o n s  d 'hab itat et de l e u rs m o d e s  de v i e  d i s s e m b l a b l e s , e n s u ite parce 
q u e  les d ecouvertes d e  bateau x  lapons sont pou r Ia p l u part frag m e ntaire s .  Cepen­
dant,  l e s  s o u rc e s  a rc h eolog iq ue s  et eth n o g ra p h i q u e s  semblent  offri r  u n e  i mage p l u s  
o u  m o i n s  coh e re nte . 
L'ori g i n e  l a p o n e  d ' u n  bateau peut etre d e d u ite g räce a d e u x  facteu rs : en p re m i e r  
l i e u  I a  con struct ion s a n s  u t i l i sation d e  fe r m a i s  avec d e s  l igatu re s  o u  d e s  couture s ,  
e n s u ite l ' u sage specia l  a u q u e l  etait d e s t i n e e s  c e s  e m barcat i o n s  (pech e ,  tran s po rt d e  
peau x  o u  d'u n passager a travers l e s  rap i d e s) .  
A c6te d e  fo r m e s  b i e n  part icu l i e re s  m a i s  m o i n s  s i g n i ficative s ,  t e l l e s  q u e  l e  bateau 
a rames et a voi l e s  des Sam i s  hab itant s u r  les c6te s ,  capab l e s  d e  t e n i r  I a  mer et l e s  
bateaux d e  type rade au ,  i l  e x iste avant tout d e u x  types d ' e m barcat i o n s  q u i  so ient  
caracter ist i q u e s  : u n  pet i t  q u i ,  l e  cas  echeant ,  pouvait meme etre real i s e  e n  ecorce de 
b o u l e a u ,  e t  u n  p lus  gra n d .  Le  p l u s  pet i t ,  const i tue d e  3 - 4  bordes t re s  minces ,  mesu­
rait au m ax i m u m  t ro i s  m etres et demi  et etait te l lement  leger  q u ' i l pouvait etre po rte 
par un h o m m e  s u r  de l o n g s  parco u rs - ce q u i  e s t  i m portant pour trave rser Ia l i g n e  d e  
partage d e s  eau x ,  etc. L e  bateau p l u s  g ra n d , q u i  etait etroit e t  l o n g  (parfo i s j u s q u' a  2 0  
m ) ,  n e  pouvait pas etre porte mais  u n i q u e m e nt t i re pou r passer  I a  l i g n e d e  partage 
des e a u x .  Entre les Sam i s  et les  p e u p l e s  c i rconvo i s i n s ,  en part icu l i e r  les No rveg ie n s , 
d e s  i nfl u e n c e s  d a n s  Ia constructi o n  d e s  batea u x  s o n t  a re l eve r, tout comme avec l e s  
autre s t r i b u s  d e  Lapons q u i  s e  d i ffe re n c i a i e n t  d a n s  l e u r  m o d e  de v i e  s e l o n  q u ' i l s  vivai­
e n t  a moit ie  nomades dans les mo ntag n e s  o u  p l ut6t ori e ntes vers l 'ag ric u ltu re d a n s  
l e s  z o n e s  c6t i e re s .  S u r  l e s  voies d e  com m u n i cat i o n ,  e n  part i e t r e s  lo n g ue s , entre Ia 
Lapon ie scan d i n ave et I 'Oural ,  c 'est u ne forme a m p h i b i e qui  e n  res u lta, - u t i l i s ab l e 
s e u l e m e n t  e n  h iver, lorsq u e  Ia g lace et Ia n e i g e  p e r m etta i e n t  u n  tran s po rt par vo i e  d e  
te rre d a n s  cette zone n o m m e e  Zavo l o s h c h e  et u n e  c u l t u re d e  contacts aux poi nts d e  
passages - ,  i n d i q u e e  p a r  u n e  a lternance d u  ve h ic u l e  m a r i n  et d u  tralneau o u  d e s  s k i s .  
En raison d e s  s o u rc e s  i n s u ffi sante s ,  i l  e s t  e n core i m poss i b le d e  determ i n e r  s i  l 'o rig i n e  
d e  ce m o d e l e  d e  c i rc u l at ion a m p h i b i e  est d 'o r i g i n e  l a p o n e  o u  fi n n o i s e .  J u s q u'a u n e  
per iode avancee d u  l 9e m e  s i ec le , l e s  traits typ i q u e s  d e  Ia con struction l a p o n e  d e  
bateaux s e  p e rpet u e rent  e n core , m e m e  I a  c o u t u re d e s  p l a n c h es , a lors  q u e  l e s  tec h n i ­
q u e s  de const ructi on d e s  Sca n d i naves eta ient  con n u e s  d e p u i s  longtemps.  U n e  i nte r­
act ion et u n  e c h a n g e  d ' i m p u l s io n s  c u l t u re l l e s  concernant cette tec h n i q u e sont e n c o re 
l o i n  d 'avoi r  ete etud i e s .  Les Sam i s ,  avec l e urs vastes re g i o n s  d 'habitat, p rese ntent u n  
avantage e n o r m e  p o u r  Ia rec h erch e  sc ient ifi q u e  s u r  l e s  d i ffe rentes trad it ions d e  con­
structi o n s  d e  bateau x .  
P o u r  epau l e r  I a  rec h e rc h e  a ve n i r, i l  s e rait neces s a i re d 'effectuer  d e s  fo u i l l e s  s o u s ­
mar ines  q u i  p e r m ettraient d e  decouvri r d e s  batea u x  l a p o n s  e n  b i e n  m e i l l e u r  etat q u e  
l e s  trouvai l l e s  m o rce lees faites a terre.  Tro i s  categor ies  d e  bateaux c o u s u s  pre s e ntent  
a ins i  u n  i nteret part i c u l i e r :  l e s  g rands bate a u x  d e  riv i e re o u  d e  me r lapons , l e s  e m ­
barcat i o n s  d e  fret q u'Oiaus M ag n u s  d e s i g n a  e n  1 5 5 5  p o u r  I a  reg ion both n i aq u e ,  l e s  
e m barcat i o n s  lapones h i storiq u e s .  
A u x q u e l l e s  s 'aj o u te n t :  l e s  d ecouvertes a caractere a m p h i b i e .  
